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Quinze ans après sa création, le Réseau Transeuropéen de Transport (RTE-T) est un enjeu 
fondamental dans une perspective de construction européenne, d'échanges socioculturels et de 
développement économique. Une révision en 2010 apparaît opportune pour tenir compte de 
quatre constats :  

− un rythme de réalisation limité par les contraintes de financement et les difficultés 
techniques (zones urbaines, massifs montagneux, franchissements maritimes,…), ce qui 
retarde l'émergence d'un véritable réseau de transport intégré à la dimension de l'Europe, 

− et à l'inverse, une nécessité plus pressante d’adapter le modèle économique pour répondre 
aux défis environnementaux et énergétiques, ce qui passe par l’émergence de solutions de 
transport efficaces pour réduire la dépendance de nos sociétés au pétrole et sans doute 
aussi par un découplage du développement et de la croissance des flux de transports, 

− un changement d'échelle des logiques de transport au sein de l'Europe, avec une poursuite 
de la globalisation des échanges, avec l'extension du périmètre communautaire et avec un 
souci de meilleure intégration avec les territoires limitrophes (Afrique, Moyen-Orient, 
Russie,...), 

− l'insuffisance d'une approche centrée sur les infrastructures linéaires pour faire émerger un 
système efficace de transport : les nœuds du réseau et les problématiques de services 
(équilibre économique, organisation logistique) doivent être mieux pris en compte. 

 
Partant de cette analyse, les propositions de la Région Provence-Alpes-Côte d'Azur sont les 
suivantes, par ordre d'échelles spatiales, et non de priorité : 
 
�� Diversifier les portes d'entrée de l'Europe en matière de fret à longue distance (Asie 
notamment), pour les positionner au plus près des principaux bassins de population. L'hyper-
concentration croissante des flux logistiques extra-européens vers le nord de l'Europe (plus de 
70% des flux venant d’Asie) alimente des déséquilibres d'attractivité des territoires, induit des 
volumes importants de transports terrestres à travers le continent - source de congestion, de 
pollutions, de nuisance et d'inefficacité énergétique – et conduit à une saturation des 
infrastructures logistiques du nord de l'Europe et une sous-utilisation de celles du sud. 
 

Î /HV� JUDQGV� SRUWV� GH� 0pGLWHUUDQpH�� HW� QRWDPPHQW� FHOXL� GH� 0DUVHLOOH�� GRLYHQW� rWUH�
UHQIRUFpV�GDQV�OHXU�U{OH�GH�SRUWH�G
HQWUpH�SRXU�OH�WUDQVSRUW�DX�ORQJ�FRXUV��

 
�� Assurer une desserte durable vers l'intérieur de l'Europe à travers un réseau de transport 
efficient d'un point de vue environnemental (fluvial et ferroviaire), et moins dépendant du mode 
routier. La compétition que se livrent les ports pour aller chercher des marchés au loin semble 
moins stratégique que le développement des conditions d'une desserte « durable » de leurs 
hinterland naturels (privilégier les circuits logistiques à moyenne distance).  
 



Î 6RXWHQLU� OH� FRUULGRU� IHUURYLDLUH� j� SULRULWp� IUHW� GX� /X[HPERXUJ� j� O
(VSDJQH� �D[HV� GX�
5K{QH� HW� GX� /DQJXHGRF�5RXVVLOORQ�� HW� LQVFULUH� SDUPL� OHV� SULRULWpV� OD� PLVH� j� QLYHDX�
�ORQJXHXU�GHV�FRQYRLV��JDEDULW��(5706������OH�PDLOORQ�PDQTXDQW�HQWUH�$YLJQRQ�YHUV�OHV�
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WHUUHVWUHV��DXWRURXWH�IHUURYLDLUH��WUDQVSRUW�FRPELQp�IHU�PHU����

Î 0LHX[� UDFFRUGHU� OD� UpJLRQ� DX� QRUG� GH� O¶,WDOLH� HW� DX� FHQWUH� GH� O
(XURSH� SDU� OH� PRGH�
IHUURYLDLUH� YLD� OD� OLJQH� IHUURYLDLUH� GX� 9DO� GH� 'XUDQFH� HW� OD� WUDYHUVpH� DOSLQH� GX�
0RQWJHQqYUH���

Î 0LHX[� WLUHU�SURILW�GX� IOHXYH�5K{QH� FRPPH� LQIUDVWUXFWXUH�GH� WUDQVSRUW�VWUXFWXUDQWH�GHV�
pFKDQJHV� QRUG�VXG�� GLVSRVDQW� GH� PDUJHV� GH� FDSDFLWp�� RIIUDQW� GH� ERQQHV� FRQGLWLRQV� GH�
VpFXULWp�HW�GH�SHUVSHFWLYHV�GH�GpYHORSSHPHQW�YHUV�OH�QRUG��OLDLVRQ�6D{QH�0RVHOOH�«����

Î 5pDOLVHU� OD� OLDLVRQ�URXWLqUH�j�JUDQGH�FDSDFLWp�)RV�VXU�0HU� ��6DORQ�GH�3URYHQFH��SRLQW�
FULWLTXH�GH�OD�GHVVHUWH�GX�SRUW�GH�0DUVHLOOH��HW�DLQVL�PHWWUH�ILQ�DX�UHSRUW�VXU�OHV�UpVHDX[�
VHFRQGDLUHV� GHV� IOX[� GH� WUDQVLW�� IRUWHPHQW� SpQDOLVDQW� SRXU� OHV� WHUULWRLUHV� WUDYHUVpV� HW�
OLPLWDQW�SRXU�OH�GpYHORSSHPHQW�GX�SRUW��

 
�� Mieux intégrer le RTE-T aux espaces périphériques de la Méditerranée. Une cohérence doit 
être recherchée avec le Réseau Transméditerranéen de Transport (RTM-T) en cours de 
préparation (Afrique du nord, Moyen-Orient, Turquie, Balkans). 
 

Î 'HV� SURMHWV�G
DXWRURXWHV� GH� OD�PHU� GH� SDUW� HW� G
DXWUHV� GH� OD�0pGLWHUUDQpH� �0DJKUHE��
7XUTXLH��PHU�QRLUH��%DONDQV��0R\HQ�2ULHQW������GRLYHQW�rWUH�VRXWHQXV��QRWDPPHQW�GHSXLV�
0DUVHLOOH��7RXORQ�HW�1LFH��

 
��� �Mieux prendre en compte l'importance de l'arc méditerranéen occidental – de l'Espagne à 
l'Italie, qui compte parmi les principales concentrations de population, des activités et de flux 
logistiques en Europe. La densité d'urbanisation, le relief et la richesse des patrimoines naturels et 
historiques, appellent plus qu’ ailleurs encore une rupture dans les stratégies de transport sur un 
corridor européen majeur en termes de trafic : 18 millions de tonnes par an sur l’ autoroute A8-
E80 à Vintimille, principal point de traversée alpine entre la France et l’ Italie.  
 

Î /HV�SURMHWV� IHUURYLDLUHV� VXU� O¶$UF�PpGLWHUUDQpHQ�GRLYHQW�rWUH�VRXWHQXV��HQ�SDUWLFXOLHU� OD�
OLJQH�j�JUDQGH�YLWHVVH�HQWUH�OD�UpJLRQ�3URYHQFH�$OSHV�&{WH�G
$]XU�HW�OD�/LJXULH��TXL�HVW�
O
XQ� GHV� PDLOORQV� HVVHQWLHOV� �HW� WUDQVQDWLRQDO�� G
XQH� OLDLVRQ� j� KDXWH� SHUIRUPDQFH� HQWUH�
O
(VSDJQH� HW� O¶,WDOLH�� TXL� UHOLHUD� XQ� EDVVLQ� GH� SOXV� GH� ���PLOOLRQV� G
KDELWDQWV�� HQ� IRUWH�
FURLVVDQFH��$�ORQJ�WHUPH��FHWWH�OLDLVRQ�SRXUUDLW�V
LQVFULUH�GDQV�XQ�$UF�PpGLWHUUDQpHQ�GH�
OD�SpQLQVXOH�LEpULTXH�j�,VWDQEXO��
(Q�VXV�GHV�DYDQWDJHV�SRXU�OHV�YR\DJHXUV��OD�OLJQH�j�JUDQGH�YLWHVVH�3URYHQFH�$OSHV�&{WH�
G
$]XU�SHUPHWWUD�GH�PDLQWHQLU�XQH�� FDSDFLWp� G
DFKHPLQHPHQW� GX� IUHW� IHUURYLDLUH� VXU�
O
D[H�&{WH�G
$]XU�5LYLHUD��YHUV�1LFH�HW�OD�/LJXULH�HQ�OLEpUDQW�GH�OD�FDSDFLWp�VXU�OH�UpVHDX�
FODVVLTXH��

Î /HV� SURMHWV� G
DXWRURXWH� GH� OD�PHU� GRLYHQW� rWUH� UDSLGHPHQW� VRXWHQXV� HQWUH� OHV� JUDQGV�
S{OHV�GH�O
DUF�PpGLWHUUDQpHQ��QRWDPPHQW�HQWUH�%DUFHORQH�HW�*rQHV��0DUVHLOOH�HW�7RXORQ�
YHUV� OH� VXG� GH� O
(VSDJQH� HW� GH� O
,WDOLH�� QRWDPPHQW� DILQ� GH� UpGXLUH� OH� WUDQVLW� URXWLHU� VXU�
O
DXWRURXWH�$��(����/H�PRGH�PDULWLPH��TXL�DVVXPH�GpMj�����GHV� IOX[�GH�PDUFKDQGLVHV�



LQWUD�HXURSpHQV�� VHPEOH� OH� SOXV� HQ� PHVXUH� G
LQYHUVHU� UDSLGHPHQW� OD� SUpGRPLQDQFH� GX�
WUDQVSRUW�URXWLHU�VXU�O
$UF�PpGLWHUUDQpHQ��HQ�UDLVRQ�GHV�SRWHQWLHOV�HQ�WHUPHV�GH�FDSDFLWp�
j� FRXUW�PR\HQ� WHUPH�� GHV� IOX[� GpMj� WUDQVSRUWpV� HW� GH� O
HIILFDFLWp� GH� OD� ILOLqUH� PDULWLPH�
�FR�WV�HW�LQWHURSpUDELOLWp�QRWDPPHQW���

Î /H�SURMHW�GH�OLDLVRQ�IUDQFR�LWDOLHQQH�YLD�OH�0RQWJHQqYUH��GpMj�pYRTXpH�FL�GHVVXV�FRPPH�
IDFLOLWDWHXU�GHV�pFKDQJHV�DYHF�O¶LQWpULHXU�GX�WHUULWRLUH�HXURSpHQ��UpSRQG�pJDOHPHQW�j�XQH�
ODFXQH�GHV�UpVHDX[�HXURSpHQV�GH� WUDQVSRUWV�HW�FRQWULEXHUDLW�pJDOHPHQW�DX�UHSRUW�PRGDO�
VXU�O¶DUF�PpGLWHUUDQpHQ��

 
�� Accompagner les investissements en matière d'infrastructures par une politique globale de 
gestion du report modal à l’ échelle du RTE-T et de soutien au développement de services de 
transports efficaces alternatifs au mode routier. 

Î $VVXUHU� O
pTXLOLEUH� ILQDQFLHU� GHV� VHUYLFHV� GH� WUDQVSRUW� PDVVLI� HW� UppTXLOLEUHU� OHV�
FRQGLWLRQV� VRFLR�pFRQRPLTXHV� GH� FRQFXUUHQFH� HQWUH� OHV� GLIIpUHQWV�PRGHV� GH� WUDQVSRUWV�
�ERQXV�� WD[HV�� DLGHV� DX� GpPDUUDJH�� VRXWLHQ� GHV� VHUYLFHV� GH� SUR[LPLWp�� ILQDQFHPHQW� GHV�
QDYLUHV�RX�FRQWULEXWLRQV�G
pTXLOLEUH���/HV�DXWRURXWHV�GH�OD�PHU�� OH� WUDQVSRUW� IOXYLDO�HW� OH�
IUHW� IHUURYLDLUH� GRLYHQW� rWUH� FRQVLGpUpHV� FRPPH� GHV� VHUYLFHV� G
LQWpUrW� pFRQRPLTXH�
JpQpUDO��6,(*����

Î )DYRULVHU�O
LQWpJUDWLRQ�GHV�FKDvQHV�ORJLVWLTXHV�PXOWLPRGDOHV�SDU�XQH�SROLWLTXH�GH�VRXWLHQ�
GHV� LQVWDOODWLRQV� WHUPLQDOHV� �HPEUDQFKHPHQWV�� WHUPLQDX[� PXOWLPRGDX[������� G
LQFLWDWLRQ�
DGDSWpH� HQ�PDWLqUH� G
LQQRYDWLRQ� WHFKQRORJLTXH� �V\VWqPHV� G
LQIRUPDWLRQ�� GH� UpVHUYDWLRQ��
GH� VXLYL� SDU� JpR� ORFDOLVDWLRQ�� GH� JHVWLRQ� GHV� IOX[������ GH� QRUPHV� �LQWHURSpUDELOLWp��� GH�
SURFpGXUHV��GRXDQHV������HW�SOXV�JOREDOHPHQW�GH�FRRSpUDWLRQ�HW�GH�PDQDJHPHQW�GX�UHSRUW�
PRGDO�HQWUH�OHV�DFWHXUV�FRQFHUQpV��

 
Sur un plan méthodologique, et à titre de rappel, la Région Provence-Alpes-Côte d'Azur s’ était 
positionnée dans son avis d’ avril 2009 :  

- Structurer le RTE-T sur la base d’ un ©�UpVHDX�FHQWUDO�ª, englobant un réseau prioritaire  
et un ©�SLOLHU� WKpRULTXH�ª incitatif (réglementation, organisation, innovation,…), et non 
plus seulement une logique de projets prioritaires sans prise en considération des logiques 
de réseaux et des points de rupture modale ;  

- Maintenir XQ� ©�UpVHDX� JOREDO�ª, même s’ il excède les ressources financières 
programmables, de façon à donne une visibilité à très long terme d’ un maillage européen, 
indispensable pour des stratégies d’ infrastructures lourdes (le ferroviaire par exemple). Ce 
réseau global est le bon échelon pour le déploiement de la politique européenne de 
transports et d’ une réglementation veillant à l’ interopérabilité à long terme des systèmes, 
ce qui réduira les fausses manœuvres, notamment sur les projets promus au niveau local ; 

- Éviter de se lancer dans la création d’ un corpus unique de méthodes d’ évaluation et 
pilotage des projets. Plutôt qu’ une approche normative, peu créatrice, l’ enjeu est de 
VWLPXOHU� OHV� LQLWLDWLYHV�SDUWHQDULDOHV de report modal (avec de véritables structures de 
gouvernance et des plans d’ action lisibles). En outre, rajouter à la complexité actuelle des 
processus de projets serait contraire à l’ objectif de réaction rapide face aux impératifs 
environnementaux. 

 
  


